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主要内容C

01 政策给力：支线三大“大礼包”

02 现状尴尬：发展不如预期

03 回归本质：为什么现有模式不可持续

04 几点想法
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支线航空发展“三座大山”

大山1：谁来飞

• 60 家航空公司，纯支线就 2 家：多彩贵州航空、幸福航空

• 以支线业务为主的也就四五家

大山2：用什么飞

• 用737和320飞支线，是“中国特色”

• 我国支线有 77% 的旅客是由大中型飞机运输的，支线

飞机只运了 23%

大山3：不愿飞

支线客源少，成本高，航司和机场经营压力大



政策给力：三四线机场的“三大礼包”

问题1：谁来飞

60 家运输航空公司，纯支线就 2 家：

多彩贵州航空、“国产支线机代言人”幸福航空

以支线业务为主的也就四五家

允许新设支线航司
• 收紧航空公司准入审批

• 允许支线航空设立（内蒙古天骄航空）

全面放开支线航权
• 干线经营权严审批，想飞不一定能飞

• 支线全部登记管理，只要想飞，都让飞



政策给力：三四线机场的“三大礼包”

用什么飞

• 用737和320飞支线，是“中国特色”

• 我国支线有 77% 的旅客是由大中型飞机运输的，支

线飞机只运了 23%

降低支线飞机进口成本

• 干线飞机进口环节增值税是 5%，而支线飞机是 17%

• “营改增”后，税费“差别待遇”已不复存在

放开支线飞机规划指标
• 对窄体机是“重点调控”，分档严控机队增速

• 支线机则逐步放开规划指标，“基本满足需求”

支线, 

23.3%

窄体, 

76.6%

宽体, 0.1%

国内支线航班机型比重

数据口径：支线指50万旅客吞吐量以下机场相关航线

数据来源：飞常准



政策给力：三四线机场的“三大礼包”

愿不愿飞

支线客源少，成本高，航司和机场经营压力大

巨额航线补贴

2017年，民航局拿出了 27 亿元专项补贴

• 支线航空补贴 8.9 亿元

（200万以下机场，省内或跨省600公里以内航线）

• 中小机场补贴 18.3 亿元

（500万以下机场，机场越小标准越高）

• 此外还有机场基础设施的投资以及贷款贴息
数据口径：200万以下机场旅客吞吐量

数据来源：2017年民航机场生产统计公报

27亿

170个

8323 万人次

32元/人
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数据来源：Boeing CMO 2017, 仅统计支线喷气机

2016年全球各区域支线机比重

• 尽管大力鼓励引进支线机：支线补贴上浮20%、支线机指标不限、机场建设费10元

• 但中国的支线机比重仅 2%，全球主要区域中最低
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11%

中国 亚太 中东 欧洲 拉美 独联体 非洲 北美 全球
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窄体机
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现状尴尬：支线机比重很低



数据来源：CAAC
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宽体机

窄体机

支线机
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• 目前国内机队结构“八窄一宽，支、货

少”

• 客增货减：全货机占比仅4.3%，下降0.9

个百分点

• 大增小减：支线机占比5.4%，下滑 3.4 

个百分点

• 宽窄发展：

• 宽体机占比10.9%，提升1.7个百分点

• 窄体机占比79.4%，提升2.6个百分点

现状尴尬：支线机比重越来越低



数据来源：2018/9冬春航季数报

• 三四线有两种飞法：支线机直飞、窄体机经停

• 除了国航经停航班仅占6%，其他大部分公司在20%左右

现状尴尬：串飞支线成为“主流”

前二十大航司国内经停航班占比
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数据来源：2017中国民航机场统计公报，支线机场为200万以下

• 200万以下的支线机场171个，占全国

机场的 75%

• 支线机场旅客吞吐量8323万，占比 7%

现状尴尬：支线机场的“七七法则”

机场数量，

75%

客运量 , 

7%

干线机场

支线机场

我国支线航空比重
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回归本质-现有支线商业模式不可持续

• 2010年以来，支线航空格局发生巨大变化

• 支线航空数量仍然保持 11 家

• 干支联动退出支线业务：东航、上航、山东、四川、奥凯

• 支线航空进入干线经营：天津航、华夏航、北部湾、河北

• 干线航空进入支线经营：成都航

• 近3年，支线航空盈利能力尚有差距

• 网络航空公司借助“枢纽竞争力+国际市场爆发”，打造网

络竞争力

• 干线点对点以“品质较好的国内干线+经济性优异的窄体客

机”，打造市场竞争力

• 支线航空“区域枢纽+补贴政策支持”，盈利面临挑战

近3年各类航空公司收入利润率

6.2% 6.0%

3.3%

枢纽网络 干线点对点 支线

5.3%

局方
支线
补贴



回归本质-三四线老百姓飞不起

43,051 

30,611 

20,448 

一线 二线 三线

一二三线城市居民可支配收入

一线：直辖市、广州（5个）；二线：经济特区、省会、自治区首府、副省级城市（34个）

三线：其余城市（291个）

数据口径：直辖市仅统计中心城区，不含西藏，单位元；数据来源：各统计公报，2016

干线与支线机票价格对比

1.08

0.59

1.25

0.67

公里基准票价 公里实际票价

干线 支线

数据口径：支线航线为200万以下机场相关航线，元，2017

• 以全年收入买机票（600公里航段），二线居民可买 86 张，三线只能买 51 张，购买力

缩水50%

• 三四线城市人口总量小，购买力弱，市场成色不足



回归本质-政府补贴能否破局？

• 以全年收入买机票（600公里航段），二线居民可买 86 张，三线只能买 51 

张，购买力缩水50%

• 如果要让三线居民拥有相同购买力，每张机票需额外补贴 164 元

• 按2017年支线机场吞吐量计算，补贴总额 136 亿元



以现有模式，支线航空大发展只是伪命题
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枢纽是解决宽覆盖、少流量的最优网络模式



破局1-美国CPA模式，以干补支

• 支线发展需要钱，钱从哪来？旅客手里没钱，政

府有钱但还不够，支线公司自己都不赚钱，干线

公司有钱吗？

• 商业模式：干线航空依托支线公司向其枢纽输送

零散客流，支线公司凭借旅客转机需求获取稳定

业务收入，实现干支航线“一票到底”

• CPA优势：支线公司机组成本更低，能够实现支

线机队规模效应，专注于运维、成本控制

项目 干线航空 支线航空

运营方面

    航班计划 l

    市场营销 l

    地面服务 l

    运行保障 l

商务方面

    销售收入 l

    营销成本 l

    服务成本 l

    燃油成本 l

    飞发购租 l

    飞发使用 l

    人工成本 l

    服务成本 l



破局2-美国CPA模式，支线“巨无霸”

数据来源：天西航空年报

服务对象 CRJ200 CRJ700 CRJ900 ERJ135 ERL145 E175 合计

美联航 81            20          -          3            109         65         278     

达美航 94            60          52           -          -         19         225     

美航 16            49          -          -          -         -        65       

阿拉斯加航 4              -         -          -          -         23         27       

独立运营 4              -         -          -          -         -        4         

其他 9              7            -          -          8            -        24       

合计 208          136         52           3            117         107       623     

• 支线公司机组成本更低，专注于运维、成本控制

• 整合各大公司支线业务，成为巨无霸，规模效应大



破局3-集中政策资源打造支线枢纽
• “撒胡椒面”还是“钉钉子”？

• 区域枢纽的“硬件”

• 省会或自治区首府

• 省域面积巨大

• 支线机场较多（>6个）

• 地面交通不便

• 旅游资源丰富

• 区域枢纽的“软件”

• 强大的基地航空公司

• 地方补贴政策

• 机场中转服务

• 成功的区域枢纽：云南、新疆、内蒙、

黑龙江、广西
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• “控总量调结构”仍是主旋律：千万级以上增幅低，500万以下增幅节节高

• “不支线、无时刻”：时刻增量向三四线航班倾斜，占比达66%，协调机场对飞仅占13%

图：各类机场时刻量增幅情况 图：主协调机场各类航班时刻增量占比

数据口径说明：（一）航点：境内。（二）机型：仅客机。（三）公司：境内外全部公司。（四）时刻量：按执行天数折算。
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破局4-航班效益两极分化、三四线日趋主流



需求在那里！如何挖掘？
目标在那里！能否到达？

唯有共同努力

林智杰


